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1870年代から1910年代に至る最上川舟運の変化
葛西大和 (山形大学農学部)
最上川流域住民の生活は,鉄道開通の影響を受けるまでは舟運に大きく依存していた.1870年代の自由
航行の容認と地租の金納化とともに,最上川の運船は小型化し,他方では,船番所が存在し,内陸地方の物
資の集散地として知られた大石田河岸の大船団の解体が進行した.生活必需諸品の移入と米穀類の移出を中
心とする最上川流域の舟運に関しては,1902年を境に衰微したとする見解が通説であるが,実際には,最
上川本流の内陸水運は,第1段階として,米沢まで鉄道が開通した1899年を境に衰微に転じ,そして1901
年以降その支流を含め庄内地方の米穀類の輸送によって存続した舟運は,第2段階として,1910年代の庄
内地方への鉄道敷設のあおりを受けて衰退していったと考えられる.また,最上川中流部の左沢河岸を拠点
とした高橋寅治商店の営業活動に関する資料により,鉄道開通が舟の運航形態や輸送形態ばかりか,同商店
の商圏に甚大な影響を及ぼしたことを示した.
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Ⅰ 本研究の目的
本研究は,1870年代から1910年代に至る最上川
流域の舟運を検討の対象として,その変化の諸相を
解明することを目的としている.
日本の近代の河川舟運に関する研究は,後に 『塩
および魚の移入路一 鉄道開通前の内陸交通』とし
て集大成きれた田中 (1929,1931a,ち,C,1957)の
研究を先駆としている.塩と魚の移入路を手掛かり
にした日本の鉄道開通前の内陸交通に関するこの研
究方法は,長井 (1930,1933,1935a,b,1940a,ち,
1941,1942a,b),長井 ･斎藤 (1935)の最上川,
安田 (1935,1936)の阿武隈川と阿賀野川,吉田
(1937)の雄物川,岩崎 (1941,1942)の淀川,良
谷部 (1941,1943a,ち)の信濃川などにおいても採
用された.これらの研究は,舟運の全盛期であった
近世期の舟運研究の延長線上で,明治前期の日本に
おいて鉄道網が形成される以前の個別河川の舟運と
船場集落に言及するという点で共通しているが,読
域によっては最上川に関する研究のように,鉄道と
舟運との競合関係についても関心が寄せられた.
近代の舟運に関する戦後の研究は,山口 (1955)
の淀川の研究,および富士川舟運史研究に新しい1
ページを刻印した 『鰍沢町誌』(鰍沢町役場 1959)
の刊行をもって始まった.増田 (1976,1977,1979,
1983,1984)は,交通史研究の一環として,富士川
運輸会社の成立期に焦点をあてて,富士川舟運に関
する一連の歴史学的研究を発表する中で,近代の河
川舟運研究の蓄積から内陸水運と鉄道の競合関係を
再検討する必要があるという見解を表明した.この
増田の見解に影響を与えたのは,日本の鉄道網の形
成以前,すなわち明治前期の内陸水運に関する黒崎
(1979a,b)の研究である.黒崎は,.鉄道網の形成
が内陸水運に及ぼしていく影響を解明するためには,
流域を単位とした個別河川レベルの検討が必要であ
るということを認識しっっも,さしあたり,日本の
主要河川について明治前期の舟運の趨勢と地域差の
共時的解明を試みた.日本の近代の河川舟運に関す
る研究は,事実上,この研究によって初めて基礎が
与えられたといってよい.1970年代末には,豊田
ほか (1978/1979)による歴史と地理と民俗を中心
とする流域史の刊行があり,舟運に関する既往の研
究成果が要約された.
日本の近代の河川舟準研究は,黒崎の研究を契機
として,1980年代以降に新たな展開を見せている.
老川 (1980, 1982, 1983, 1985, 1992) と丹治
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(1984,1994)の交通史研究,また小野寺 (1980,
1988,1991,1992)の歴史地理学の立場からの研究
は,いずれも旧内務省や府県が編集した 『河川調査
書』(埼玉県 1982:396-428;埼玉県教育委員会
1996:433-751)などに収録されている移出入貨物
に関する新資料の発掘と船舶に関する既発据資料を
利用しながら,検討対象河川流域の鉄道開通期にお
ける河川舟運の実態解明に取り組んだ成果である.
しかしながら,近代の内陸水運の実態を個別河川
や流域に即して解明していくという基礎的作業は,
現状ではあまりにも少ない.それゆえに,近代を対
象とする河川舟運研究は,明治初年の航行に関する
諸制限の撤廃から鉄道の敷設によって河川舟運が影
響を受けていくその全過程について,舟運甲変容を
解明できるだけの条件を持っているとはいいがたい.
しかし,近代の歴史的資料の保存の現状と,近い将
来に予想される自治体の統廃合による資料の廃棄処
分を考えると,河川舟運研究も早急にこの時期を検
討の対象として設定する必要があろう.本研究は,
その一つの試みである.
ⅠⅠ 鉄道網の形成以前における河川舟運と最上川
1.内務省の河川調査と舟運資料
｢北海道ノ魚,山陽南海両道ノ塩其他県下ノ需用
貨物ハ酒田港こ入り最上川ヲ遡ルヲ常トス,加之冬
春積雪ノ際荘内三郡及ヒ村山最上地方ノ往来ハ山路
皆ナ閉塞スルカ故こ大概最上川ノ通船二乗ラサル'ヲ
得ス,蓋シ経済上ヨリ観察スレハ県下幸福ノ消長ハ
最上川治水ノ得失こ繋レリト云フモ決シテ証言ニア
ラス｣(『最上村役場村会決議綴』No.3(中山町教
育委員会所蔵)所収の1893年12月付 ｢最上川治水
ノ儀こ付請願｣).これは,水害の常習地域であった
東村山郡最上村の村民有志が,1893年に最上川工費
の増額を請願した際の文書からの引用である.山形
県民の生活が最上川の水路といかに深い関係を持っ
ていたかが,凝縮された形でここに表現されている.
河川の監督官庁であった内務省の記録 (『明治二
十五年度 (内務省)功程報告』)によると,｢第一第
三ノ帝国議会二於テ人民ノ提出二係ル治水こ関スル
請願書ハ実二百三十五通ノ多キこ上レリ｣(大日方
ほか 1984:417)という有様で,頻発する洪水に直
面した全国の河川流域住民は,帝国議会の開始早々,
政府の治水対策を要請した.かかる事情を背景とし
て,1891年 12月 17日に衆議院に提出された ｢治
水こ関スル建議案｣1)は即日成立した.これを受け
て治水制度見直しの基礎資料を作成する目的で,
｢全国河川こ就キ其性質利害ノ関係該地方従来ノ慣
行及ヒ経済ノ状況等｣2) (大日方ほか 1984:416)に
関する｢河川調査｣が1892年から着手された3).袷
水上の制度改革に端を発した内務省の河川調査4)は,
｢全国ノ河川二就テ精々大ナルモノヲ選ヒ流域ノ広
狭流路航路堤防ノ延長水害区域ノ広狭濯概段別ノ大
小治水工費水害損耗代金ノ多寡等｣(大日方ほか
1984:419)を調査した.｢運輸｣に関する事項が含
まれていたことから,本調査は,鉄道網形成以前に
おける河川舟運の動向をうかがう上で貴重な資料を
提供することになった.
2.鉄道網の形成以前における河川舟運と最上川
最上川流域の近代の舟運の分析に入る前に∴この
河川調査の結果を利用して,日本の可航河川中にお
ける最上川舟運の特徴を明確にしておきたい･.この
点に関しては,すでに黒崎 (1979a,ち)による位置
づけ5)もあるが,その特徴をさらに浮き彫りにする
目的で,ここでは1901年の 『土木局第十回統計年
報』を基礎資料として,図1を作成した.これは,
｢河舟搭載量｣6)を主要指標として,その大きさの順
に上位 30河川を選び,各河川について ｢航路1里
あたり河舟搭載量｣および ｢流域人口千人あたり河
舟搭載量｣を表現したものである.
｢河舟搭載量｣は,ある河川水系に集結している
運船の貨物運搬能力にはかならない.この点では,
1825-
500 1千 ｢航路 1里あたり河舟搭載量｣ 1万石/輿
5千 1万 ｢河丹搭載量｣ 10万 30万石
50 100 1千石/千人
｢流域人口千人あたり河舟搭載量｣
図1 日本の主要30河川の舟運に関するいくつかの指標
(『土木局第十回統計年報』により作成).
Fig.1 Indicesof30majorJapaneseriversfortransportationbyship,1892-1899
20万石台で群を抜く淀川一･利根川 ･木曽川の3河
川に遠賀川と吉井川を含めた5河川の運搬能力が,
他の河川を大きく引き離している.3万石の最上川
は第 10番目の大きさで,銃後川,北上川などとと
もに第2グループを形成する.後述のように,最上
川の河川調査は1896年以前であるから,これはま
だ鉄道開通の影響を受けていない最上川の姿である.
ところで,最上川は ｢幹川航路延長｣では全国河
川中第6位 (『土木局第三十回統計年報』による)の
河川であり,.その積載量は航路の長さに比例してい
ない.最上川の ｢流域人口千人あたり河舟搭載量｣
指数は87にすぎず,135河川の平均値である62を
上回るが,遠賀川や中川などの河川を大きく下回り,
30河川申第 11位とある.つまり,最上川の河舟の
総搭載量は,流域人口の割にはそれほど大きくない.
それでも,｢流域人口千人あたり河舟搭載量｣は,
信濃川や利根川や北上川といった日本の大河よりは
上位に位置しており,最上川流域の住民の生活は,
これらの河川以上に舟運に依存していたことを示す.
最上川の河川舟運の特質は ｢航路1里あたり河舟
搭載量｣に着目することによって一層明瞭となる.
河舟の総搭載量を航路の総延長で除した値は,黒崎
の ｢河舟輸送力｣指数●(黒崎1979a,b)に相当する
が,最上川の指数は346にとどまり,多摩川と遠賀
川の4000台に遠く及ばないばかりか,全河川平均
の652を下回り,｢珂舟搭載量｣上位10河川中で最
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図2 最上川流域の主な河岸所在地と山形県下
の鉄道の敷設過程
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億を記録している.ここには最上川の河舟の輸送密
度の低さが表現されている.
以上,内務省の河川調査に関連して得られた資料
を基礎にして最上川の舟運の特徴を摘出した.図2
は,この最上川7)について 1889年の 『山形県統計
書』に収録されている丁河川ノ舟路｣表から舟路を
復元し,併せて,最上川本流の主な河岸所在地と山
形県内の鉄道敷設過程の概略を示したものである.
ⅠⅠⅠ鉄道開通以前における舟運の動向
1.舟運の制限撤廃
･1872年の5月に,｢今般大石田用船番所井荷役永
相廃止候候此掛 目達候也｣(東村山郡史編纂委員会
1923:139)という通達が,旧山形県下に告示され
た.この通達は,それまで最上川筋の運船の取締り
場所としての機能を持っていた大石田河岸の特権を
廃止する一方で,荷役税を廃止することによって,
最上川の自由航行を可能とするための第1の着手で
あった.これに呼応する第2の着手は,舟の大きさ
によって航路を制限してきた通船上の慣習や特定の
河岸場だけに付与していた諸特権を撤廃して,最上
川筋での舟の自由航行を容認した同年同月に告示さ
れた通達である.｢最上川通船従前弊習有之候処自
今大小之舟船何地ヨリモ酒田港迄上下運捧指許候候
其旨無洩可申渡モノ也.右之趣酒田県二於デモ管下
工相達候事二付旧来之因習二泥ミ上下ノ通船等相妨
候心得遵之者額之様吃度可申付事｣8)(東村山郡史
編纂委員会 1923:139-140)とあるこの通達は,明
治新体制になっても公式には容認されていなかった
左沢河岸より下流への小鵜飼船の通船を初めて可能
にした.
大石田の用船番所を廃止したとはいえ,廃藩置県
に続く地租の金納化が実施されるまでは,廻米の輸
送は存続するため,1873年2月に ｢御廻米御用ハ
勿論諸荷物運送方等惣而申合不都合之儀無之様｣
(東村山郡史編纂委員会 1923:174)という通達が,
旧山形県の駅逓係から管下の川付の村々と河岸所在
地の船持に対して告示され,長瀞村より上河岸の船
持惣代に山形の荒井太四郎,員塩村より川下船方取
締に大石田村の西塚輿一郎と村岡兵太郎9)が指名さ
れた.また,翌年 10月には,最上川筋の通船の障
害となる魚葵の取払いと,徴税上の理由から,左沢
から古口までの水路間で船舶調査を実施するという
通達 (東村山郡史編纂委員会 1923:193-194)10)が
告示されている.
ひらた
さて,1874年の 『山形県一覧概表』は,聯船
101舷,小鵜飼船274舷,1876年の 『山形県一覧
概表』は,肺船 110捜,小鵜飼船 256娘が山形県
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にあったことを記録している11).1874年のものは
ほぼ村山地方と最上地方を範囲とする旧山形県分の
数値である.1876年のものは庄内地方と置賜地方
がともに現在の山形県に統合された年度であるにも
かかわらず,酒田に集結していた旧鶴岡県下の大
船団の分が統計に反映されていないので,船の数
や種類に関しては実態を把握していない可能性が高
い.
すでに藩船はなくなり,地租改正の実施とともに
地租の金納化への移行時期を迎えており,大型船の
存在理由は希薄になりっっあったが,最上郡下の清
水河岸の運船に関する史料 ｢明治九年四月二十八日
上納船数井舟税取調書上｣(大蔵村教育委員会所
蔵)によれば,清水町村には,1876年時に肺船五
人乗7舷,同四人乗 1肢,小合舟 (小鵜飼船のこ
と)三人東軍艇,二人乗6根の合計 16膿の船が登
録されている.聯船五人乗は長さが8間,同四人乗
は7間,小合舟三人乗は5間と7間 (5間の記載上
の誤りか).が各1捜,同二人乗は2舷が5間,4線
が4間の船であった.この記載内容は,最盛期の最
上川の用船に関する川崎 (1949:247-248)の記
述12)や廻米輸送がまだ存続していた 1873年頃の記
録13)一に照らすと,大型の船の規模が小さいことを示
している.清水以外の船の規模を知り得ないが,最
上川を通航する船は,小鵜飼船の増加につれて小型
化した模様である.それでも,清水舟に関する本史
料は,1876年頃までは長さ8間の大型船が最上川
の運船の主役であったことを記録している.
ところが,1886年になると,4間以上の船が 20
般登録されている中で,清水河岸には6間以上の大
きさの船は3漉しかなくなる (『明治十九年日本形
船舶表』(p.168)国立公文書館所蔵).1876年当時
この規模の船は少なくとも8般あって,肺船と小合
船はほぼ相半ばしていたことを想起すれば,この10
年間の清水舟の小型化は明らかである.
2.鉄道開通以前における舟運の動向
1)主な河岸場における道船数の変化
廃藩と地組の金納化に続く新政府の方針に基づく
河川航行の自由化は,最上川においても御城米の積
出しを許された河岸の特権を剥奪する一方で,河岸
の商業港化と河岸間の競争を促した.最上川流域全
体の河岸場について知る資料としては,1878年の
『山形県治一覧表』が最初である.そこには,糠ノ
目など21の河岸が記録されている.翌年の 『山形
県統計表』には酒田など20の河岸場の記載がある.
ここに記琴されている河岸が最上川流域の当時の主
な河岸であったと考えてよいだろう14).
ところで,1878年の 『山形県治一覧表』による
と,最上川流域全体の船の数は,有税の肺船 194
舵,小鵜飼船 172舷,川小舟2651舷である.川小
舟は長さ2間程度の醇舟や漁舟であろうから考慮の
外に置くとして,運船の数は2年前と同数の 366
般15)となる.酒田港に集結していた聯船の大船団が
『山形県統計書』に把握されるようになったのはこ
の年度が初めてであると仮定すれば,肺船の大幅な
増加の説明昼一応っく.ところが,今度は航行の自
由化以後最上川筋に次第に普及していった小鵜飼船
の大幅な減少の説明がつかなくなり,:この時期の船
の種類別構成や船数に関してはなお検討の余地を残
している16).
用船の時系列的変化をこれ以上追跡できるような
資料は,『山形県統計書』にはないので,陸軍省の
｢徴発物件調査｣に含まれる ｢船舶｣に関する統計
の利用が考えられる.しかし,周知のように,そこ
での調査は,多くの場合,日本形船舶を 50石を境
に以上と未満に大別して,後者の ｢小船｣のグルー
プに貯舟と漁舟に加えて海川の小廻り舟を包括して
いるために,50石未満の船に関する補足的な情報
がない限り,この資料から運船の時系列的変化を追
究することは事実上不可能である.1886年の 『日
本形船舶表』の船の間数に関する記録は,この点で,
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表1 明治前期における酒田港の移出入貨物の価額 (単位 ･.万円)
‡の推移 (1871-1884年)
Table1 Statisticson importsand exportsatthePortof
Sakata,1871-1884
年 1871 1874 1875 1878 1879 1880 1881 1882 1883 1884
ー ノ＼･.･.･.I
移入 36.4 56.1144.8.35.045.2 31.131.7 67.385.4 65.130.2
移出 45.1111.176.9 60.073.4102.399.9115.250.4 42,7 72.1
資料 1 2 3 4 4 5 6 7 8 8 9
移入 14.6 17.7 67.2 67.2 44.775.3 41.4 27.9
移出 30.1 50.7126.8126.8104.092.1 74.2 52.0
1:『明治七年酒田県治一覧表』,2:『明治八年鶴岡県一覧表』,3:『明治九年'山
形県一覧概表』,4:『東北諸港報告書』(開拓使),5:『明治十二年山形県統計
表』,6:『明治十三年山形県統計表』,7:『山形県勧業課第二回年報』,8:『明治
十五十六年度勧業年報』(山形県),9:『明治十七年度勧業年報』(山形県)i
10:『商務局雑報』第31号 (1879年),ll:『商務局雑報』第43号 (1881年),
12:『第二回日本帝国統計年鑑』,13:『商況年報 (後篇)』(1884年),14:『第三
回日本帝国統計年鑑』,15:『第四回日本帝国統計年鑑』,16:『第一次農商務統
計表』,より作成.なお,1882年と1883年については,注22)を参照された
い.1871年の移入額には旧山形県管内へ移出された分を含み,移出額には旧山
形県から発送された移出分を含んでいない.
貴重な手掛かりを与えてくれる.
最上川本流においては,4間以上の船17)が運船の
主体をなしていたと考えてよいので,この大きさの
船に注目する.酒田の 126舷が飛び抜けて多く,
最上川の上流に向かって,清川に 13舷,本合海に
10舷,清水に20娘,谷地に32娘,船町に 16舷,
長崎に42娘,左沢に17舷,小出に27舷の運船が
認められる18).この規模の船は療ノ目にはなく,荒
砥には2般ながら認められる.古口の場合は72般
中のわずか1線,大石田も68腹中の5般だけにす
ぎない.したがって,最上地方では清水と本合海の
河岸に,村山地方では谷地 ･長崎などの河岸に運船
が集結している.1880年当時 (『明治十三年共武政
義 (上)』の ｢羽前国｣p.5),93般中の 19娘が
100右横以上の船から構成されていた大石田河岸の
変化は注目に値する19).
2)酒田港移出入貨物の推移
舟運の物的担い手である運船の時系列的変化に関
する情報は上記の如くであるために,間接的な方法
ながら,最上川河口の酒田港における移出入額の変
化と貨物の商品構成からこの時期の最上川流域舟運
の動向20)を推測する.なお,1883年に山形県が実
施した ｢河川流域調査｣21)の結果は残されていない.
酒田港における移出入貨物の取扱額に関しては,
山形県で取り調べた統計と全国的な調査で作成され
た統計の二系統がある (表1).1881年以前の山形
県の統計2).は,1878年と1879年を除き庄内地方の
諸港の分を含んでいるが,1882年の実績で酒田港
が移出入額とも全体の 90% 以上を占めているので,
1881年以前についても数字の動きは酒田港の移出
入実績を反映しているとみなせる.移出入統計は,
1874年をピークとして 1878年にかけて減少し,再
び増加して 1880-1881年に,1874年に匹敵するピ
ークをつくり,これを境に明治 10年代後半にかけ
て急減している23).全国的な調査の統計も1880年
を境に移出入額の大きな減少を記録している24).両
系統の統計は,1880年の移出入額に関して開きが
ありすぎるなど問題点もあるが,1880-1882年を
移出入額の頂点とし,しかも明治 10年代後半のデ
フレ期に移出入額が大幅に収縮している点で共通し
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表2
Table2
最上川中流部における河岸場間の舟運に関する諸表
Transportation∴byshipatriverportsinthemiddle
partoftheMogamiRiver
地 名 距 離 往復時間 船 脚 石 数 摘 要
荒砥より左沢まで
左沢より長崎まで
左沢より谷地まで
谷地より草野まで
11里 6日
3里 10時間
6里 1日半
1里5町 7時間
1尺 13石5斗 綱引
1尺5寸 20石 綱引または帆
1尺5寸 20石 綱引または帆
1尺5寸 30石 風力または綱引
'(1896年の 『西村山部土木一途』により作成).
ている.かくして,酒田港の移出入統計に記録され
ている内容は,すでに言及した最上川筋の運船数の
趨勢に対応する.少なくとも1880年までは,酒田
港に匹敵する最上川筋の舟運の一大拠点であった大
石田河岸の大船団の解体現象はまさにこあデフレ期
の出来事であった.この動きは,偶然にも時を同じ
くした,県内の道路整備の進捗による陸上輸送の進
展によって加速されたといえよう (谷地町史編纂委
員会 1916:26-27).
なお,酒田に入荷した貨物の少なからぬ部分は,
最上川経由で山形県の内陸地方へと中継された.開
拓使大書記官小牧昌業が,｢北海道ヨリ輸入ノ物品
四分ハ同郡内二支消シ六分ハ米沢山形等ノ地方二転
販ス｣(開拓使 1880:167)と報告している1880年
の記録もまた,この事実を裏づけている.最上川の
｢上り荷｣が酒田港への移入貨物の構成を反映して
いるとすれば,1874-1884年までの期間の最上川
筋の上り貨物は,堤,砂糖,(練)綿と木綿,塩乾
魚25),紘,娘といった生活必需品を主体にしてい
る26)(『明治八年鶴岡県一覧表』,『明治九年山形県⊥
覧概表』,『明治十二年山形県統計表』,『山形県勧業
課第二回年報』,『商況年報 (後篇)』,『明治十七年
度勧業年報』の分析による).1880年代にかけて,
古着に代わって呉服 ･太物類が増加し,蟻に代わっ
て石炭池が登場するなど,伝統的な商品から新しい
商品への変化もここには認められる.
3.明治 20年代における最上川筋の舟運
旧西村山郡役所所蔵文書は,明治 20年代の最上
川筋の舟運に関する貴重な情報を提供してくれる.
最初に,最上川河身改修の施行上の必要から1889
年に山形県が西村山郡役所に依頼して,関係各町村
の ｢船舶ノ種類員数井二輸出 (入)ノ貨物ノ種類及
ヒ価格｣を調査した時の資料 (1889年の 『西村山郡
土木一途』山形県庁所蔵)に注目する.谷地村から
の報告文書には,｢船舶ノ種類ハ小廻船 (当時相用
ヒ居ルハ廿四石横位ノモノ)ナリ,其船最上川往復
スル事一日平均一般,輸出入貨物ノ類ハ塩魚類穀物
其他雑品其価額-ケ年分概算スルニ金三万円｣とあ
る.また,左沢村カナらの報告文書には,小廻船 23
般 (船の大きさ･4間ないし5間),移出品は青苧300
駄 2.1万円,真綿 10駄 3.6千円,雑貨 10駄 60
いさば
円,移入品は塩 1万駄 2.1万円,韓 350駄 3.5千
円,雑貨 50駄 500円とある.ここでの船に関する
記琴を 1886年初頭の規模別の船数を記録した 『明
治十九年日本形船舶表』の数字と比較することによ
って,この間に左沢では運船数がやや増加傾向にあ
ることなどが分かる.
次いで,1896年に最上川の河川調査の必要から,
/
｢各河岸場ノ距離及最大ノ船脚等｣に関して調査し
た時の資料に注目する (表 2).左沢河岸と上流の
荒砥河岸との間に,船脚 1尺 ･石数 13石 5斗の,
また左沢河岸と下流の長崎および谷地の両河岸との
間には,船脚 1尺 5寸 ･20石の,さらに谷地河岸
の下流部では,船脚 1尺5寸 ･30石の船が運航さ
れていたことが記録されている.したがって,1882
年の 『山形県勧業課第二回年報』(p.18)に ｢百石
積以上ノ舟揖ヲ通スルハ海口ヨリ長崎二至ル六十二
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里余こシテ其他ハ五拾石積ヲ以テ宮及糠ノ目等ノ川
岸二通ス｣と記述された明治 10年代初め頃までの
最上川の運船の姿は,ここには存在しない.
さらに,明治 20年代末の最上川流域d)舟運に関
する情報として,1897年の 『西村山郡土木一途』に
含まれる次の文書が存在する.｢河岸場間往復時間
及回数調｣に関する8月 30日付の町役場の回答27)
に対して郡役所から照会があったので,左涙町役場
は再度,｢自荒砥到当町間こ通船ノ儀こ付御付毒ヲ
以テ通船往復ナシノ説明可致旨了承,右-従前ハ塩
(ママ)
又ハ鱗類ハ専ラ運搬シ釆候得共八九年己釆歳-年毎
二減少シ,二三年己釆ハ陸送ノミニシテ通船ハ当町
β (壱回多日数ヲ費極テ賃銭ノ増費こ拠り)壱回モ
上流セシ1無之,将夕該地ヨリ下流シタル米ハ是亦
一切入米無之タメ通船往復ナシトセシ所以ナリ｣と
回答した.ここに記録されていることは,置賜地方
への通船は1889-1890年頃から年々減少を辿り,
1895-1896年頃からは左沢から上航する船も,置
賜地方から左沢に船で下される荷物もなく,この間
の輸送はまったく陸送に転換したという行政側の把
握である28).
4.高橋寅治商店の営業活動と最上川の舟運
上流の五百川渓谷に黒滝の難所を控え,荷の積替
えを行う中継の河岸として発達した左沢は,貸座敷
が集積する般賑な商業集積地であったが,この左沢
に拠点を置いて明治 20･30年代に活発に営業活動
を展開した高橋寅治商店の営業資料を使って,鉄道
開通前夜の最上川の舟運の一端を明らかにしたい.
｢柏屋｣と称された本家から分家した家の二代目で
あった高橋寅治は,『日本全国商工人名録』(日本全
国商工人名録発行所1898)に,10円23銭の営業税
を支払う｢海産物食塩商｣として掲載されるほどの
有力商人であ}た.日を屋号としたことから ｢カ
クサン文書｣29)と称される資料中では,｢送状(逮
券)｣が高橋寅治商店の商品仕入れの状況を知る有
力な手掛かりを与えてくれる.送状は酒田の荷扱店
が ｢積船｣などの明細を記入して発行したものであ
る.同一の積船に混載されたと考えられる重複を無
視すれば,1898年分として78枚の送状が保存され
ている30).3月 19日から12月31日まセの 78回
の商品仕入れは,最上川の可航日数を年間で約 285
日とすると,ほぼ4日に1回の頻度になる.
送状の日切31)の記載から,通常の乗組員数の場合
の酒田と左沢間の運送に要する日数は,最短で5日
間,最長で8日間,平均すれば7日に半日の用捨
(半日までの遅れは容認される)がついていると考え
てよい.乗組員数を増やす ｢人まし｣の場合は,最
短で4日間という例もあるが,これ柱むしろ例外で
あって,｢六日半｣もあれば ｢八日半日ノ用捨付｣
という例もある.この措置は時間短縮の目的だけで
はなく,積荷の内容や数量と関係していたらしい.
最上川を遡航する舟にとっては逆風を意味する東風
が吹く場合は,半日の用捨がっく.日切が明記され
ていない舟の場合も,日切付きで最長の8日間を著
し･く上回ることはなかったと考えてよいだろう.
高橋寅治商店の商品仕入れの68回分は白崎彦
七32)からのもので,他に霜村輿蔵,越嶋三郎治,太
田三治郎からの仕入れを確認できる∴仕入帝品の
原価合計は7887円で,商品は圧倒的に塩乾魚類が
かど
多く,金額ベースで,身欠餅と鯨いわし33)を主体と
する緋類が全体の 37.0%,秋味 ･新巻 ･鱒の鮭鱒
類が 28.6% を占め,その他に,数の子,鯨類,棒
鰭,イカ,コアメ干,唐貝などがある.水産物の割
合は,造塩を含めると仕入原価の90% 弱になり,
肥料用の干鰯と胴練を加えると95% 強になる.水
産物以外の仕入商品は,外国米,素麺,綿布などで
ある.
これらの商品は,自ら舟を所有するかあるいは舟
を借り受けて運送業に従事していた船頭の乗る舟に
積み込まれた.,高橋寅治商店が注文した商品の積船
は左沢舟が最も多く,全体の約4分の1を占める.
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左沢舟の場合は,｢受継主｣の欄に谷地の小金吾助
と長崎の石山仙太郎の名前が4例ある以外は,すべ
て高橋寅治とあることから,左沢舟は酒田と左沢間
を往復していたことになる.残りの約4分の3を占
める左沢以外の舟,たとえば横山や清川の舟など34)
の場合は,ごのような例は存在しない.これらの舟
が運んだ貨物は,例外なく,大石田の対岸に位置す
る横山か,上流の谷地か長崎の河岸で中継された後
に,左沢に輸送されている.その場合の貨物の受継
主は,横山か有川弥惣次,谷地が小金吾助35),長崎
が石中仙太郎36)である.｢横山揚｣の2枚の送状は
谷地,寒河江と陸路を経由して左沢へ駄送されたこ
とを示し,小金吾助が中継した 10枚の送状の存在
は谷地が当時重要な河岸であったことの証拠となる.
左沢舟に3例,左沢舟以外に45例登場する石山仙
太郎は,長崎の河岸以外では荷物を取り扱っていな
いので,長崎と左沢間の局地的な運送にもっぱら従
事していた船頭と考えてよい.
ところで,酒田港から左沢に向けて積み出された
荷物は,谷地では小金吾助所有の倉庫に一時的に保
管され,小金の舟で左沢の回漕荷物請負業者の倉庫
へ運送された.長崎で石山仙太郎によって中継され
た荷物と,左沢舟で直送された荷物も同様である.
酒田の白晴彦七が,高橋寅治商店行きの商品を左沢
の久治郎舟に積載したことを証明する送状を左沢の
回漕荷物請負業者であった海野権之助に宛てて発行
していることや,海野権之助が高橋寅治商店に対し
て荷物の到着通知と蔵敷料および運賃を請求してい
る文書の存在が,これを証明している.保管された
荷物の内のあるものは,荷主の要請に応じてさらに
ここから目的地へ振り向けられていた37).
ⅠⅤ 鉄道開通以後における舟運の変化
1.鉄道開通期における舟運の動向
太平洋側に遅れること12年後の 1899年5月に
米沢まで開通した奥羽南線が 1904年 10月に秋田
県との県境を越え38),これに接続する●陸羽西線と羽
越線が庄内地方に敷設される過程で,山形県内にお
ける鉄道の開通が最上川流域の舟運にいかなる影響
を及ぼしたかを検討する.
1)明治30年代前半の上り荷
鉄道輸送と最上川流域の舟運との競合関係を巡る
問題については,長井 (1930,1940b)や横山昭男
の指導になる山形中央高等学校郷土研究部 (1969)
による先行研究があるが,この問題に関しては,な
お解明すべき点が残されており,また通説となって
いる長井O.見解 (後述)についても再検討の余地が
ある.この長井の研究において利用された酒田河口
期成同盟会が収集した資料39)は,当時のままには保
存されていな早ので,鉄道開通期の最上川流域の舟
運を検討する上では制約条件となっている.そこで
筆者は,『最上川筋運送貨物統計累年比較表』40)に依
拠して,明治 30年代前半の最上川舟運の動向を検
討する.
最上川の ｢上り荷｣に関する統計は,｢酒田出最
上川船便鶴岡大山行貨物｣と,酒田と内陸地方との
間で運送された ｢酒田大石田間貨物｣41)に大別され
ている.後者は,酒田港と清川の河岸からの貨物が
本合海や大石田方面の河岸42)に陸揚げされた分と,
本合海方面からの貨物が大石田方面の河岸に陸揚げ
された分とに細分されている.｢酒田出最上川船便
鶴岡大山行貨物｣では,砂糖,雑貨,石油,麦粉,
海産物の5品目,｢酒田大石田間貨物｣では,これ
らの品目から麦粉を除き,食塩,栄,宿,雑穀,肥
料を加えた9品目43)の数量と価格が記録されている.
数量の単位は ｢駄｣で,1駄は米穀類が1石,重量
品が 50貫匁,容積品が尺立方 15才である.
最上川の ｢上り荷｣中,鶴岡･大山方面に輸送さ
れる貨物の比率は10%程度であって,圧倒的部分
は最上 ･村山方面-の輸送である (表3).大石田
河岸およびその上流の河岸への荷揚量が,1899年
を境に数量 ･価格とも大きく減少しているのは,内
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表3 最上川筋運送貨物 ｢上り荷｣の構成 (1897-1902年)
Table3 StatisticsonupwardcargoforareaswithintheMogamiRiverdrainage
area,189ト1902
年 上り荷の合計 鶴岡.大山行 酒田.大石田間 本合海揚 大石田揚数 量 価 格 数量 価格 数 量 価格 数量 数量
駄 (指数) 円 (指数) % % 駄 % % % %
1897 123,602 (70.3) 2,180,333 (67.6) 6.8 11.6 115,213 93.2 88.4 27.4 72.6
1898 141,892 (80.7) 2,340,.453 (72.5) 5.7 9.8 133,798 94.3 90.2 26.4 73.6
1899 175,912(100 ) 3,226,750 (100) 4.0 6.2 168,899 96.0 93.7 23.3 76.7
1900 144,503.(82.1)2,559,409 (79.3) 5.4 8.8 136,783 94.6 91.2 39.2 60.8
1901 99,608 (56.6) 1,924,663 (59.6) 7.2 11.4 92,399 92.8 88.6 31.8 68.2
1902 76,268 (43.4) 1,746,784 (54.1) 8.7 11.2 69,694 91.3 88.8 41.1 58.9
『最上川筋運送貨物統計累年比較表』により作成).
表4 最上川筋運送貨物 ｢下り荷｣の橋頭 (1897-1902年)
Table4 StatisticsondescendingCargoforareaswithintheMogamiRiverdrainagearea,
1897-1902
年 下り荷の合計 大石田.酒田間 大石田出 本台海出 庄内分貨物 (米穀類)数 量 価 格 数 量 価格 数量 数量 数 量 価格
駄 (指数) 円 (指数) 駄 % % % % 駄 % %
1897 130,333(102.3) 1,◆654,502(126.6) 42,038 32.3 38.0 59.1 40.9 75,630 58.0 54.8
1898 80,638(~63.3) 1,015,097(77.7) 28,859 35.8 38.0 48.4 5`1.6 41,000 50.8 52.0
1899 127,422(100 ) 1,306,827(100 ) 45,194 35.5 43.9 55.2 44.8 71,500 56.1 49.5
1900 151,232(118.7) 1,668,457(127.7) 39,350 26.0 30.8 48.5 51.4 104,200 68.9 64.8
1901 177,660(139.4)2,021,261(154.7) 42,184 23.7 28.7 47.1 52.9 128,600 72.4 67.9
1902 248,085(194.7) 3,176,693(243.1) 45,640 18.4 21.3 40.7 59.3 196,460 79.2 76.8
陸地方-の輸送貨物の減少によるものである.村
山･置賜地方への輸送分に相当する ｢大石田揚｣貨
物は1899年の 12.9万駄を最高に,1902年には4
万駄余まで落ち込み,最上地方への輸送分を意味す
る ｢本合海揚｣の貨物も,1899年の 3.9万駄から
1902年に2.9万駄へと減少している.大石田河岸
の上流部には山形県の過半に達する人口が控え,さ
らに 1900年末には奥羽南線は村山地方にまだ到達
していなかったことを想起すれば,1899年を境と
する ｢大石田揚｣貨物の急減は重要な意味を持って
いる.鉄道開通以前に陸運の発展の影響下にあった
置賜地方は,左沢河岸との問の通船は途絶えていた
が,陸運を媒介として最上川の舟運と結合していた
(葛西 1997).1899年をこ始まるこの地方への鉄道の
乗入れは,この結合関係を廓消させる方向に作用し
たであろう.1900年の春に置賜盆地北端の赤湯ま
『最上川筋運送貨物統計累年比較表』により作成).
で北進してきた鉄道によって運搬された貨物が,村
山地方へ陸送されるようになった.こともまた ｢大石
田揚｣貨物の急激な変化の背景にあフたことは想像
に難くない.
2)明治 30年代前半の下り荷
最上川の ｢下り荷｣に関する統計は,内陸地方の
諸河岸と酒田間の ｢大石田酒田間貨物｣と ｢東西田
川飽海三郡最上川船便酒田輸入穀類｣および ｢鶴岡
大山出最上川船便酒田輸入貨物｣とに区分されてい
る.｢大石田酒田間貨物｣では米穀類,石炭,木炭,
ぽろ
木材,雑Ati,蜜柑,荏池 ･空錬,裸線の9品冒44),
そして ｢東西田川飽海三郡最上川船便｣では米穀類
のみ,｢鶴岡大山出最上川船便｣では雑貨,酒類,
蟻嫁の3品目の数量と価格が記録されている.最上
川の ｢下り荷｣の主体が,庄内地方から酒田へ輸送
された米穀類にあることは明瞭である.村山･最上
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方面からの貨物の割合は,数量 ･価格とも年々減少
傾向に.ある (表4).下り貨物は 1899年から1902
年にかけて倍増しているが,それはこの間に数量ベ
ースで 56.1% から79.2% に急上昇している庄内
一円の舟による米穀類輸送の顕著な伸びを反映した
ものである.下り貨物の陸揚地は主に酒田で,鶴岡
方面に移送するために清川の河岸で陸揚げされる雑
貨中心の貨物が6-7%ある.数量では米穀類,価
額では雑貨を中心とする大石田方面からの貨物は,
1897年から1902年にかけて 2.5万駄から1.8万
■駄に減少している.これに対して,亜炭,木材,木
炭を中心とする本合海方面からの貨物は,同期間に
1.7万駄から2.7万駄に増加し,結果として 1900
年以降は本合海方面の貨物が大石田方面を発地とす
る貨物を上回っている.
3)鉄道開通期における舟運の変化
以上の検討によって,酒田と内陸地方との間の舟
運は1899年をピークとしており,1902年の輸送貨
物量は1899年の半分近くまで減少していることが
明らかになった45).ところで,明治 30年代後半以
降については,長井 (1930)が ｢最上川船輸送表｣46)
なる図を作成するにあたって基礎とした依拠資料名
不詳の統計資料が利用できないために,この図から
数値を復元するしか方法がない.長井の図では ｢上
り荷｣の駄数は1899年,｢下り荷｣の駄数は1902
年がピークとして措かれている.ここまではすでに
検討したところと同様である.ところが,さらにそ
こには上り貨物と下 り貨物の合計が 1902年の約
490万円から1903年に約 110万円に激減したこと
が表現されている.上りと下り貨物の合計が著しく
減少していること,とくに下り貨物が1年間に約
25万駄から約6万駄に激減している点に着目した
長井は,最上川の舟運は 1902年を境に老衰期に入
ったと判断し,その直接的原因を 1903年の新庄ま
での鉄道の開通に求めた (長井 1940b:281).これ
が,鉄道開通期の最上川の舟運1こ関する通説として,
多くの市町村史に受け継がれている長井の見解であ
る.
しかしながら,この見解にはいくっかの問題点が
存在する.第 1点は,1902年から1903年にかけて
の ｢下り荷｣の激減と価額の激落に関してである.
すでに指摘したよう笹,最上川筋に運送される貨物
の主要部分は,1902年の段階で,米穀類がその大
半を占める庄内地方の下り貨物になっていた.米の
収穫量の安定につれてその商品化率がますます高ま
った明治 30年代後半 (葛西 1997)に,運送手段
として鉄道をまだ利用できなかった庄内地方で,
1903年以降,舟による米穀類の輸送が急激に衰微
したとは考えにくい.つまり,長井が依拠した資料
は 1903年以降と1902年以前とでは異なった基準
のもとに作成されたものであるというのが,ここで
の解釈で奉る.
第2点は,酒田港と内陸地方との間の貨物輸送と
庄内地方を含む最上川流域全体の貨物輸送との識別
に関してである.例をあげると,ここで問題になっ
ている1903年の最上川の下り貨物に占める米穀類
の割合は,長井論文では価額べ∵スで 29% になっ-
ている.しかしながら,この数値に近似的なのは
1902年時の酒田と内陸地方の諸河岸間甲下り貨物
に占める米穀類の割合 (25%)ではあっても,最上
川流域全体の米穀類の割合 (81%)ではない.つま
り,庄内地方の舟運分を含む明治 30年代前半の統
計と,それを含まない明治 30年代後半以降の統
計47)の違いを識別せずに両統計が接合されている可
能性が高い.
以上の論点はいずれも長井の立論の根拠を失わせ
る.最上川流域の舟運は,第1段階として酒田港と
内陸地方の河岸との貨物輸送が,1899年をピーク
として後退局面に転じていったと考えるべきであ
る48)(図3).本合海に代表される最上地方の河岸
のみならず,大石田河岸の上流部にある藷河岸の貨
物取扱分を含む ｢酒田大石田間貨物｣は,上り荷と
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図3 山形県内陸部･酒田港間の最上川輸送貨物数量,奥羽南線の貨物取扱数量,山形県の移入貨物に占める飽
海郡の割合の変化
(『最上川筋運送貨物統計累年比較表』,『鉄道局年報』,『山形県勧業年報』により作成).
Fig･3 ChangesincargoshippedbetweenSakntaandinlandports,tonnageQntheOu-MinamiLine,
andpercentageofAkumi-gun (Port
Prefecture,1897-1902
下り荷の合計でも,そして貨物の主体をなす上り荷
においても,1899年が輸送駄数のピークを形成し
ている.最上川の上り荷に対する需要の変化を趨勢
として反映する,山形県の移入貨物に占める酒田を
擁する飽海郡のシ羊アもまた,1900年の33.1%か
ら1902年の 22.0お へとかなり目立った減少を記
録している.
酒田港と内陸地方の諸河岸間を結ぶ交通の幹線で
あった最上川は,1901年を境にその支流を含め庄
内地方における米穀類の輸送路としての性格を強め
ていった.事実は通説とは異なり,通説で最上川流
域の舟運が老衰期に入ったとされるその時期に,最
上川流域の舟運は,米穀類の輸送によって拡大傾向
にあり,その衰退の過程はそれほど単純ではない.
その後の経過を統計によって辿ることはできないが,
最上川流域の舟運は,第 2段階として 1914年 9月
の余目までの陸羽西線の延長49)と,それに接続する
同年末の酒田50)までの鉄道連絡の完成,さらに
1918年の鶴岡までの羽越線の開通によって,貨物
輸送の主導権を鉄道に譲って,衰退の過程に入って
いったと考えられる.
2.高橋寅治商店の商業活動
1)商業活動の変化
高橋寅治商店の 1902年分の商品仕入れは,保存
ofSakata)tototalgoodsimportedintoYamagata
されている送状によると,3月22日から10月29
日までの間に,白崎彦七を最多として斎村輿蔵 ･越
嶋三郎治 ･金谷彦兵衛51)から合計 40回行われてお
り,仕入商品の原価合計は2639円である.ただし,
1902年分については,例年仕入れが多くなる11月
以降の送状がないこと,また白晴彦七が同年 12月
3日に高橋寅治商店に対して発行した ｢仮差引記｣
には,同商店の 11月 23日分までの買上品の代金
合計が 5235円余であったことが記録されているの
で,実際の仕入額は,送状で確認できる1898年の
実績 (7887円)の半ば以上に達していたことは確実
である･水産物の比率は1898年と比較して減少し.ヽ
ている.金額ベースでは,身欠緋 29.1%∴皮鯨を
主体とする鯨類 13.7%,鮭鱒類 13.2%,造塩 6.9
%,棒鱈 6.6%,肥料用の鰯〆粕 5.4%,コアメ干
4.7%,唐員 3.8% の順になっており,鯨類が増加
して,練いわしが減少している.
これらの商品は,酒田･清川 ･横山･左沢の船頭
らが乗る舟に積み込まれている.左沢舟の送状は久
治郎のみのわずか5枚にすぎない.1898年当時の
左沢舟の通常の運航形態は酒田と左沢間の往復であ
ったが,1902年はわずか1例のみで,その他は積
荷を長崎に揚げて,石山仙太郎がそれを左沢へ中継
する形態に変化している.｢受継主｣欄に記載のな
い清川の定治舟と金八舟52),横山の作蔵舟,大石田
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の庄五郎舟と芳蔵舟,落合の源七舟 (2例)の7例
は,酒田から左沢まで荷物を運送していることを示
す.1898年当時は,左沢舟以外にはこのような長
距離運航をすることはなかったので,これは大きな
変化である.もちろん,左沢舟を含めて最上川筋に
運送された貨物の多くは,従来通りいったん長崎で
揚げられて,仙太郎舟で左沢へ中継されている例が
最も多いが,谷地で小金吾助が中継した8例は,か
ってのようを.=長崎揚げせずt.こ,直接左沢へ運送され
ている.以上の事実は.,鉄道開通の影響を受けて縮
小しつつあった最上川本流の舟運を巡る生き残りを
かけた競争を反映しているのであろう.
1902年の送状には ｢積船｣欄に記載のない3例
が含まれている.2例は大石田の合名会社鈴木倉庫,
他の1例は大石田運輸倉庫合資会社53)扱いである.
前者は,小金吾助が中継した例と,天童の西沢運送
店が介在した後に内国通運会社の運輸網によって左
沢へ陸送された ｢大急行荷｣扱いの例であり,後者
は,大石田まで陸送した後に,舟で左沢へ輸送され
たもののようである.つまり,1902年頃には,酒田
と左沢間で,舟運と駄送の結合による輸送や陸送の
みによる貨物の輸送が時々行われていたことになる.
2)商圏の変化
1899年に福島と米沢問に鉄道が開通後,奥羽南
線の北進の過程で,高橋寅治商店の商圏がどのよう
に影響を受けているかを検討するために,｢注文
状｣と ｢受領証｣類を基礎にして鉄道開通前と後の
地域的取引関係を復元した (図4).1899年以前に
高橋寅治商店と取引関係を持った範囲は,最上川本
流に沿っては宮宿から西置賜郡の荒砥 ･鮎貝 ･宮 ･
小出に及んでいる.これらの中心集落に輸送された
商品の一部はさらに周辺の集落へと販売されたであ
ろうから,同商店が仕入れた商品は長井地方に供給
されていたと考えてよい∴最上川支流においては,
月布川と寒河江川に沿って取引先が分布している.
その商圏の広さが示すように,高橋寅治商店は単に
?
?
図4 高橋寅治商店の取引先の変化 (1899年以前
と1907年の比較)
(同商店の ｢送状｣,｢積付案内書｣,｢準文状｣,｢受領証｣,
『当座帳』(1907年)などにより作成.大江町教育委員会(1984)
に掲載の取引先をも参考にした).
Fig.4 ]⊃istributionofcustomersofTakahashi
TorajiShop,p∫e-1899and1907
いさば
左沢と周辺の農村部向けの五十集類を扱う｢いさば
屋｣ではなく,海産物類の問屋を兼ねる存在であっ
た.置賜方面に商品を供給する場合は∴海野権之助
から宮宿の内国通運会社陸運継立出張所を経由しそ
荒砥の陸運継立出張所へ陸送されることが多かった.
ここで中継された荷物は,荒砥の山屋伊七,貼員の
原田喜三郎,長井町小出の山口庄三郎など-配送さ
れた.左沢と宮宿問の輸送は,陸運継立出張所が発
行した送状から,1892年の時点ですでに陸送にな
っていたことを確認できるので,舟運が利用される
機会は少なくなっていたと考えてよい.この事実は,
旧西村山郡役所所蔵文書の記録と照応している.
ところで,高橋寅治商店の番頭の多田善次郎が鮎
良,荒砥,長井などでの営業活動を報告した 1899
年と1900年の書状を除くと,取引先を知る手掛か
りは1907年の付込に関する帳簿しか存在しない.
そこには,高橋寅治商店が,置賜地方のいさば屋と
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凌ぎを削って商圏を競った長井地方の地名は見当た
らず,得意先は,月布川流域の平場と山間奥地に集
中している.『当座帳』は,高橋寅治商店が左沢の
貸座敷を大口の顧客とする商いに転換していること
を示している.その背景には高橋寅治商店の経営の
中心にあった寅治の 1904年の他界があったが,そ
れよりは左沢から置賜地方までの陸送分の運賃が加
算される同商店卸しの商品が,鉄道によって大量に
輸送されてくる商品と,品質や価格面で競合する時
代になっていたという事情があったためであろう.
Ⅴ 結 論
1872年の航行に関する諸制限の撤廃から1899年
に始まる鉄道の敷設過程における最上川流域の舟運
の変化は,以下のように要約される.明治 20年代
から30年代初めの日本の鉄道開通以前の河川舟運
を記録した内務省の.｢河川調査｣の結果によると,
最上川は,｢幹川航路延長｣で 135河川車第6位,
｢河舟搭載量｣で第 10位と,積載量こそ航路の長
さに比例していないが,流域住民の生活は,信濃川,
利根川,北上川の流域以上に舟運に依存していた.
1872年の自由航行の容認に始まり,廻米輸送 ･
通船 ･徴税上の理由から,1873年に最上川筋の河
岸の船持惣代の指名,さらに1874年に魚集の取払
いと船舶調査を実施して新時代の河川舟運の体制が
整備された.しかし,地租の金納化への移行の影響
を受けてか,最上川の運船は 1876年から1886年
にかけて小型化した.最上川流域全体では,1870
年代に400般前後の用船が舟運を担っていたと考
えられるが,運船の主体をなす4間以上の船は,
1886年時点には酒田･清水 ･本合海 ･谷地 ･長崎
などの河岸に集結していた.対照的に,1880年時
点までは多数の 100右横船を繋留していた大石田
の河岸は凋落した.
最上川河口の酒田港の移出入貨物に関する二系統
(山形県と全国)の統計はいずれも,1880年代初め
を頂点として明治 10年代後半のデフレ期に移出入
額が大幅に収縮していることを記録している.それ
は大石田河岸の大船団の解体の時期と一致している.
なお,最上川の上り貨卿 ま,堤,砂糖,綿と木綿,
塩乾魚,舵,蛸といった生活必需品から構成されて
いる.
旧西村山郡役所所蔵文書は,村山地方の左沢河岸
と置賜地方の諸河岸間の輸送が明治 20年代後半に
は舟運から陸送へ転換していることを記録している.
この左沢に活動の拠点を置いて明治 20･30年代に
活発に営業活動を展開した高橋寅治商店の資料によ
ると,左沢舟の場合は,酒田と左沢間を往復するの
が普通の運航形態であった.その他の舟の場合は,
横山 (ここから陸送)か谷地 (小金吾助)あるいは
長崎一(石山仙太郎)で中継されて左沢に舟で輸送さ
れていた.酒田と左沢間の運送に要する日数は,冒
切が明記されている例では,通常の乗組員数の場合
で最短5日間,最長で8日間,平均して7日に半日
の用捨がついていた.貨物は回漕荷物請負業者の倉
庫へ運ばれた後,一部の荷物は荷主の要請に応じて,
置賜地方へ振り向けられた.
最上川流域の舟運は1902年を境に老衰期に入り,
その直接的原因は1903年の新庄までの琴道甲周通
,ヽ
にあるとする長井の見解が,鉄道開通期の最上川流
域の舟運と鉄道a?競合に関す畠通説であるが,この
見解には無理がある.最上川流域の舟運は,第1段
階として酒田港と内陸地方の河岸との貨物輸送が
1899年をピークとして後退局面に転じ,1901年以
降庄内地方における米穀類の輸送を主体にするよう
に変化した.通説において舟運が老衰期に入ったと
されるその時期に,最上川流域の舟運は拡大傾向に
あり,その衰退の過程はそれほど単純ではない.最
上川流域の舟運は,第2段階として1914年以降の
庄内地方における鉄道の開通によって,貨物輸送の
主導権を鉄道に譲って,衰退の過程に入っていった
と考えることができる.
-837-
1902年の高橋寅治商店の仕入額は1898年の実績
の半ば近くまで減少しているが,それは鉄道開通前
と比較して同商店の商圏が狭くなっている事実と照
応する.鉄道の開通は,1898年当時とは異なった
運航形態を発生させたのみならず,舟運と駄送を結
合した輸送や,陸送のみによる酒田と左沢間の貨
物輸送を発生させるなど輸送体系に変化をもたらし
た.
本研究は1995年度日本地理学会秋季学術大会での討
議に基づいて作成したものである.資料収集調査にあた
り,山形県下の河岸関係市町村と県史編さん室の各位か
らは数々の御協力をいただいた.また佐藤順一氏には高
橋寅治商店関係文書の閲覧を快諾いただき,高山法彦･
伊藤正美の両氏にはその斡旋の労と御指導を賜った.以
上,記して感謝する次第である.
(投稿 1998年 1月 6日)
(受理 1998年7月11日)
注
1)本建議案は,湯本義憲ほか7名の議員が,｢全国ノ河
川中其流域ノ関係卜利害ノ如何トこ従ヒ政府直轄ノ河川
卜否ラサルモノ 性ゝ質ヲ考究精査シテ其直轄河川二属ス
ヘキ治水費ハ主トシテ国庫ノ負担こ委スルヲ至当卜認
ム｣(『帝国議会衆議院議事速記録』第3号,1891年,
p.14)という立場から提出したものである.
2)また,｢全国幹川ノ数ハ四百余こ達シ (中略)之ヲ土
木監督署二任スルハ到底為シ能ハサルノ事クリ (中略)
適当ノ技術者ヲ採用シ之ヲ監督署管轄ノ下二置キ右ノ調
査二従事セシムへシ｣(大日方ほか 1984:419)とある.
3)河川調査の遂行過程に?いては,｢荒川岩木川多摩川
雄物川九頭龍川紀ノ川矢作川高梁川遠賀川ノ九川ノ測量
二着手シ其他便宜ノモノ四十四川ノ調査ヲ遂ケ｣(大日
方ほか 1984:420)たという記録しか判明していない.
4)1892年から1899年にかけて実施された 135河川に
関する調査結果の概要は,内務省の第10回 (1901年)
と第30回 (1937年)の 『土木局統計年報』に収録され
ている.
5)そこでの最上川の位置づげは,｢航路延長-55里以上の
長流｣(黒崎 1979a:94)にして,1886-1899年の間に
｢河舟輸送力の増大｣(黒崎 1979a:98)が認められる河
川である.
6)『土木局第十回統計年報』(p.29)の第 16表末尾の説
明に,｢河舟ハ各川二船籍若クハ定繋場ヲ有シタルモノ
ヲ集計ス,但シ汽船ハ噸数ヲ石数こ換算シタルモノト
ス｣とあるので,河舟の累積積載石数とみなすことがで
-きる.
7)各河川の ｢船積高｣(1885年)は,最上川本流の880
貫 (1駄を 50貫として 17.6駄,40貫として 22駄)
を例外とすれば,支流の河川は400-200貫 (1駄を50
貫として8駄～4駄,40貫として10駄～5駄)の範囲
にある.
8)なお,原文の引用にあたり,｢何チ地｣とあるのは｢何
地｣,｢運淳｣とあるのは ｢運捧｣と訂正した.
9)注19)を参照のこと.
10)舟寄せ地に指定された船場は,左沢,船町,車ケ豆乳
寺津,羽入,谷地,島大堀,.員塩,境ノ目,大石由,清
水町,本合海,古口の 13カ所である (東村山郡史編纂
委員会1923:193-194),
ll)積石 50石以上の商船 (1871年の太政官布告第 395
号で船税規則を適用)を除く醇漁船などの小船に関する
船税を定めた,1874年の太政官布告第21号 ｢好漁船並
海川中通船等船税規則｣の第-別に,｢各府県管下之人
民所有ノ静漁船並海川小過シ船等之類ハ来ル明治八年以
後検査之上焼印ヲ棲シ候筈二付本年十二月中迄二管轄庁
工申立検印相受ケ可申事｣とある.この年の10月に最
上川筋で該船の検査を実施しているので,1874年と
1876年の 『山形県一覧概表』の船の数値 (1874年は一
枚文書,1876年はp.14)は,時期的には鑑札を発行さ
れた船のすべてを含んでいてよいことになる.
12)｢此積荷米量は五人乗三百五十俵,四人乗二百五十嵐
三人乗二百俵であったが,(中略)其の身長等は左の如
くであった.五人乗長さ十三乃至十五間 (中略)四人乗
長さ十乃至十一間｣(川崎 1949;247-248).
13)｢明治六年 (引用者注1873年)一月最上酒田船方井山
形荷主熟談為取替議定書之事｣(大蔵相教育委員会所
蔵)なる史料には,最上および酒田の船方と山形の荷主
との問に,｢御米｣の場合,肺船五人乗には米 300俵
(126石),同四人乗米には150俵 (105石)とするとい
う取決めが記録されている.石数換算が正しいとすれば,
原史料の米 150俵は米250俵の誤りである.
14)1879年の 『山形県統計表』に,運船 (酒田 1718嵐
清水 17舷,本合海 ･長崎･寺津各 14舷,船町13腔な
ど)と船問屋 (酒田 107,山形の外港の寺津と船町に各
4など)の統計があるが,村山地方を控えた交通の要所
に位置していた大石田と舟持の船頭がいた清川に関して,
それぞれ船問屋と運船の記載を欠くなど,統計は不正確
である.
15)河北町誌編纂委員会 (1966:543)には,その根拠は
示されていないが,｢明治中期に最上川航行許可証をも
って廻漕業に従事していた船は,酒田から左沢までの縛
計凡そ四百五十披｣とある.
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16)1874年の太政官布告第 21号の第四則は,解船破船と
新規造船があった場合や船の譲渡があった場合にのみ,
届出を義務づけているので,1875年から施行された船
税上の対策のために,1878年にかけて船の種類別構成
が大幅に変更される可能性は少ない.船税は,小船につ
いては紬梁から艦梁までの長さに応じて,大船は石数に
応じて,累進的に高くなるからである,
17)3間以上の小鵜飼船も使用されている.注 19)を参
照のこと.
18)6間以上の船は,酒田 68舷,谷地 16.捜,清川 6
破,清水 3舷,大石田2破,古口1娘である.
19)大石田を拠点として運送業を営んでいた渡辺喜助の
1873-1886年の所有船舶数を,｢船二閲スル請願書｣な
どの史料 (『渡辺喜助家文書』山形大学附属郷土博物館
所蔵)から整理すると,以下のようになる.1875年に
村岡兵太郎らから譲り受けた4舷の肺船を加えた船団か
ら,1879年頃には約 10舷の船団になった渡辺喜助所有
の船舶数は,これを頂点に減少して 1886年には5般前
後の小廻船のみに変化している.この間に,1878年に
8間の膿船2腔,1879年に同7問1舷を解船し,一方
で,1878年に牌船 1線,1883年に牌船と小鵜飼船,各
)彼を清川村の成沢末吉ら古土有償貸与している.また,
1879年を最後に腰船の新規通船はなく,1880年以降の
新規通船は4問を主体とした小鵜飼船となる.
20)明治 20年代の中葉まで対象期間を広げると,これま
で発掘されてきた最上川筋の運送貨物に関する資料とし
て,1879年 8月 28日から12月 31日までの大石田河
岸の下り貨物の品目と数量を記録した ｢川下諸荷物明細
表｣(山形県郷土資料復刊協会 1970:17ト172)と1890
年前後の ｢舟積舟揚輸出入表｣(大石田町 1993:195)
があり,後者の原資料は1891年発行の 『大石田村村勢
要覧』(所蔵先不明)がある.他に,1890年の ｢寺津河
岸輸入貨物調表｣と1892年の ｢寺津河岸水産物種別輸
出入衰｣などが天童市史編さん委員会 (1992)に採録さ
れている.
21)｢山形県連丙第 29号｣から,内務省が治水事務上の
参考資料とするために,舟揖河川の運輸品と駄数に関す
る調査を指示したことが判明している.
22).『明治十五十六年度勧業年報』の ｢明治十五十六年各
港物品輸入出表｣は,山形県の移出入の型と反対傾向に
あることや合計数字が合わないなど,疑問点が多い.
23)1870年代後半の移入品総額の減少の原因を,西廻り
の輸送ルートを経由しない陸送の発展と地租改正後の市
場構造の変化に求める横山 (1976)の見解は,この時期
の変化を説明する論理の一つとしては妥当であるが,こ
の考え方のみでは明治 10年代のその後の変動を説明で
きない.
24) 『第二回日本帝国統計年鑑』(p.196)は ｢港湾河岸
場出入船舶及物品ノ調査ハ其方法未夕備ハラサル所アル
ヲ以テ其盛衰ヲ表章スル事難シ｣と,不備を指摘してい
る.
25)『東北諸港報告書』(開拓使 1880)の酒田港輸入物品
表において,塩乾魚が占める割合はあまりにも高すぎる
ので,本資料を単独で利用する場合は注意が必要である.
26)なお,上位 5品目は,1874年が線綿,古着,塩,砂
糖,木綿,1879年が繰綿,塩,砂糖,石炭池,木綿,
1882年が食塩,塩魚,砂糖,緋,石炭池の順となって
いる.
27)1897年刊行の 『西村山郡土木一途』による.左沢と
荒砥間の通船回数を ｢通船往復ナシ｣と回答した.
28)1898年に左沢の久治郎舟と伊七舟が,鮎貝の加茂川
清酒を宮宿と左沢に輸送したことを記した送状が残って
いるq)で,時々は舟による輸送は行われていたらしい･
29)Ei文書は,酒田の廻漕問屋や海産物商からの商品の
購入に関する ｢送状｣と ｢横付案内書｣,およびこれら･
の商品の販売に関連した ｢注文状｣と ｢受領証｣を中心
とする非帳簿形式の資料群を主体にしそいる.本文書は
『大江町史』(大江町教育委員会 1984:102ト1033)の執
筆に利用されており,現在大江町教育委員会と左沢の佐
藤順一氏とに分割所蔵されている.
30)これらの ｢送状｣に記録されていない貨物の送状が残
されているので,この他にも商品の仕入れがあったらし
い.また,白崎彦七が 1899年の9月 28日に発行した
｢仮差引記｣には,9月 23日までの高橋寅治商店の買入
れ代金が 4906円余であったことが記録されている.残
りの3カ月分を考慮すれば,同年の取引額は白峰彦七の
みでも,運賃などを入れて8000円程度には達していた
であろう.
31)｢東風ノ為半日用捨付人まし日切明日ヨリ.一六日単ノ用
捨無シ｣のように,日切 (日限)を明記してあお 1
32)白崎彦七は22円 52銭,斎村輿蔵は43円67銭余,
越嶋三郎治は21円 36銭余の営業税を支払う,｢委托問
屋｣,｢委托販売廻漕問屋｣,｢海産物商｣(日本全国商工
人名録発行所 1898)としてそれぞれ記載されている.
33)山形県ではニシンを ｢かど (いわし)｣と呼称する.
34)はかに毒沢 ･海谷 ･大槙 ･稲下 ･酒田･大浦 ･大石田
舟がある.
35)小金吾助は,小鵜飼船の他に荷蔵を所有する谷地の荷
問屋であった (河北町誌編碁委員会 1966:320-321).
36)戸籍上の名前は石山甚平 (1848-1931).なお,長崎は,
1891年に警察分署の設置を県議会に請願した時の文書
に',｢(前略)大字長崎ノ如キハ其地最上河岸二在り酒田(ママ)
港ヨリ置賜村地方二往復スル船舶ハ重こ当地ヲ以テ休泊
地 トナスノミナラス山形地方ノ荷物ハ専ラ輸出入ヲナス
ノ場所 トナスカ故こ商品ノ編棒旅客ノ往来等実二郡下二
其比ヲ見サル処 (後略)｣(『最上村役場村会決議綴』
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N0.3と記述される河岸所在地である.
37)●1896年の一文書 ｢記 -.秋味 四拾四個,-.同
筋子 二拾個,-.同 数ノ子 十八個,-.同 塩引
三拾個,〆 童官給武個也,右者仙太郎殿舟ヨリ正二請
取申候也 舌代
明日秋味四拾四個宮宿迄差送り中上候也,十二月二十六
日海野権之助 印 高橋寅治様｣は,ここでの推論の手
掛かりとなった.
38)山形県に鉄道を敷設しようとする計画は1885年以降
一再ならずあったが,1892年の ｢鉄道敷設法｣によっ
て奥羽線が第一期建設線に指定されるまでは鉄道の敷設
は実現しなかった (鉄道省 1921:113-118).福島湯沢
間と青森湯沢間の接続は1905年9月のことである.
39)引用資料名を明記せず,酒田の光丘文庫所蔵という長
井の記述からすれば,その資料は,酒田河口期成同盟会
調査部の作成になる ｢酒田河口書類｣(『最上川河口調査
書』と題する簿冊として登録)に綴じ込まれている文書
であろう,河口期成同盟会の幹事であった荒木幸吉の講
演録 (荒木 1951)によると,｢山形県貨物集散地図｣
(現在は所在不明)など21種の調査をまとめて,各方
面に陳情したとある.
40)酒向商業会議所と酒田同盟会が 1903年に編集した本
資料 (酒田市立光丘文庫所蔵)は,『明治四十三年十二
月調査酒田築港調査資料』に再録されている.
41)『明治冊二年酒田水陸運輸株式会社扱最上川貨物輸出
入統計表』(山形県立図書館所蔵)によると,最上川の
上り貨物の70% は上郷 (東 ･西 ･南村山地方と西置賜
郡)に,20% は大石田 (北村山地方)に,10% は本合
海 (最上地方)を仕向地としている.
42)｢下り貨物の部｣(大石田酒田間貨物累年比較表)の備
考に,｢大石田上流ノ貨物ハ凡テ大石田ノ名ニテ掲載シ
タ｣とあるので,｢大石田出｣と ｢大石田揚｣の統計に
上郷地方の分が含まれていることになる.
43)酒田水陸運輸株式会社扱い分の1899年の上り貨物の
上位10品目は,金額ベースで,玄米13.5%,秋味 8.7%,
造塩8.5%,石油 8.0%,玉砂糖 6.4%,身欠 5.3%,
塩鱒4.6%,胴練 3.7%,生錬 3.4%,干鰯 3.0% であ
る.1891年設立の同社の 『第七回通常総会決議録』
(『渡辺喜助家文書』による)に記載される1897年の発
荷数量は,3万9500駄である.
44)酒田水陸運輸株式会社扱い分の1899年の下り貨物の
上位 10品目は,金額ベースで,米 17.0%,草履表
14.1%,青苧12.7%,洋反物 11.6%,毛織物 10.1%,
太物 8.6%,小間物 6.6%,木炭 2.8%,木綿 2.3%,
蕨粉 2.2%である.また,同社扱いの 1由7年の着荷数
量は1万駄である.
45)本合海と大石田方面の諸河岸を発着とする｢上り荷｣
と ｢下り荷｣の合計駄数は 1899年が 21,4万駄と最も
多く,1900年 17.6万駄,1901年 13.4万駄,1902年
ll.5万駄と減少している.『最上川筋運送貨物統計累年
比較表』中の参考資料 ｢最上川貨物運送船数累年比較
表｣によると,小鵜飼船は1898年の 242舷から1903
年の 116肢へ半減している.この顕著な減少は最上川
本流における貨物輸送の衰微に感応している.
46)長井 (1930:1496)に掲載されている価格と駄数の折
れ線グラフ (第7図と第8図)から,おおよその数値を
.読み取ることができる.
47)長井 (1930:1492,1494)の第6･8表では,1903年か
ら1906年の平均で,上り貨物の約65% を占める雑貨
に関する統計が 1907Tr1909年の間欠如しているなど,
1903年以降の数値は信頼性に欠ける.
48)『鉄道局年報』の ｢官設鉄道停車場別貨物及賃金表｣
から山形県内各駅の貨物取扱数量を集計すると,1899
年が 1.2万トン,･1900年が2.5万トン,1901年が 3.8
万 トン,1902.年が 4.9万トンになる.到発着量の区別
がある1904年の貨物総量 (13.2万トン)に占める着荷
の割合 (53.3%)を基礎に県内入荷量を推定すると,
1899年が約 6000トン,1900年が約 1.3万 トンになる.
ここで,最上川の ｢上り荷｣が雑貨を主体にしていたこ
とに着目して,｢酒田大石田間貨物｣の1899年の上り貨
物を1駄50貫匁で換算すると,約3.2万 トンになる.
･これは,最上川の中上流部へ舟で運送された上り貨物の
18.5% に相当する.鉄道貨物の着荷統計は,県内の各
駅間の輸送実績を含んでいたであろうから,実際の数字
はそれを下回るとしても,この入荷量は最上川の内陸舟
運に影響を及ぼすに十分な規模である.
49)1906年と1909年の清川村の 『庶務文書』(『清川村文
書』所収,立川町役場第二支所所蔵)に,清川の河岸に
1906年に,長さ4問の船17般 ･8間の船25捜 ･10間の
船1線の合計43鹿,1909年に,長さ4間の船21般 ･7
間の船1般 ･8間の船30線 ･9間の船2線 ･10間の船
1舷の合計 55披,の大船団が集結していたことが記録
されている.清川は鉄道の開通によって衰退した中上流
部の河岸に代わって,最上川舟運の一大拠点に変貌した
ことになる.ところが,陸羽西線開通の影響調査に対し
て,1915年3月9日に清川村役場が起案した東田川郡
役所への回答文書 (『大正四年雑文書』所収,立川町役
場第二支所所蔵)には,｢最上川貨物ノ運送ヲ業トスル
モノハ三十八九戸ニシテ鉄道開通以来運送貨物ノ減少二
因り将来持続ノ見込ナキモノ多数ナルカ如シ｣と,舟運
に対する鉄道の影響が記録されている.
50)『山形県統計書』によれば,羽越西線の各駅と酒田港
までの区間を指す ｢酒田線｣の貨物取扱数量 (発荷)は,
1913年の2600トンから1914年の3.6万トン,1915年
の6.4万 トン,1918年の 16.4万トンと,著しい増加
を記録している.
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51)13円 84銭余の営業税を支払う ｢海産物商｣(日本全
国商工人名録発行所 1898)として記載されている.
52)『大正二年九月船車税台帳』(立川町教育委員会所蔵)
によると,長さ8間 (56尺 1寸とある)の鈴木金蔵所
有舟が,1901年に金八に名義変更されている.
53)1901年に資本金 1万円で設立された会社 (商工社
1908).
文 献
荒木幸吉 1951.『酒田商業発達史』酒田市立図書館.
岩崎健吉 1941.歴史地理学に関する私考- 特に鉄道開
通前に於ける淀川沿岸河港の特性について.地理研究
1:245-262.
岩崎健吉 1942.歴史地理学に関する私考- 特に鉄道開
通前に於ける凝川沿岸河港の特性について (其の二);
地理学研究 1:816-833.
老川慶喜 1980.日本鉄道の開通と河川舟運の衰退一 明
治二〇年代埼玉県の交通運輸状況.明治期銭道史資料月
報 6:ト6.
老川慶喜 1982.鉄道開通前山梨県物産移入概況一 佐分
利-嗣 ｢甲信鉄道｣を中心に.地方史研究 32(5):64-
79.
老川慶喜 1983.『明治期地方鉄道史研究一 地方鉄道の展
開と市場形成』日本経済評論社.
老川慶喜 1985.利根川流域河川調査書- ｢河川調書草
案｣(1891年)を中心に.関東学園大学松平記念経済 ･
文化研究所紀要 2:7ト83.
老川慶喜 1992.『産業革缶期の地域交通と輸送』日本経済
評論社.
大石田町編 1993.『大石田町史 下巻』大石田町
大江町教育委員会編 1984.『大江町史』大江町教育委員会.
小野寺 淳 1980.黒沢尻河岸からみた明治期北上川水運
- 輸送物資の動向を中心として.歴史地理学紀要 22:
53-68.
小野寺 淳 1988.河川交通に関する明治期統計資料の検
討.歴史人類 16:67-91.
小野寺 淳 1991.『近世河川絵図の研究』古今書院.
小野寺 淳 1992.近代移行期における船舶の分布とその
輸送力.人文地理学研究 16:11ト128.
大日方純夫 ･勝田政治 ･我部政男編 1984.『内務省年報 ･
報告書 第 14巻』(復刻版).三一書房.
開拓使編 1880.『東北諸港報告書』開拓使.(山口和雄監
修 1979.『近代日本商品流通史資料 第 1巻』(再録)日
本経済評論社).
葛西大和 1997.明治 ･大正期の山形県における商品流通
の変化 歴史地理学 39(4):ト24･
鰍沢町役場編-1959.『鰍沢町誌』鰍沢町役場.
河北町誌編纂委員会編 1966.『河北町の歴史 中巻』河北
町.
川崎浩良 1949.『山形の歴史 後篇』出羽文化同交会
黒崎千時 1979a.明治前期の内陸水運.新保 博 ･安場
保吉編 『近代移行期の日本経済- 幕末から明治へ』
87-102.日本経済新聞社.
黒崎千晴 1979b.明治前期水運の諸問鼠 運輸経済研究
センター ･近代日本輸送史研究全編 『近代日本輸送史』
149-168.成山堂書店.
埼玉県編 1982.『新編埼玉県史 資料編 21』埼玉県
埼玉県教育委員会編 1996.『埼玉県史料叢書 8』埼玉県
政情報資料室.
商工社編 1908.『日本全国商工人名録 第三版』商工社.
田中啓爾 1929.信州に於ける鉄道開通前の塩の移入路に
就いて.大塚史学会編 『三宅博士古稀祝賀記念論文集』
739-762.岡書院.
田中啓爾 1931a.本州島内陸部に於ける鉄道開通前の塩の
移入路 (-).地学雑誌 43:■457-466.
田中啓爾 1931b.本州島内陸部に於ける鉄道開通前の塩の
移入路 (二).地学雑誌 43:587-594.
田中啓爾 1931C.本州島内陸部に於ける鉄道開通前の塩の
移入路 (≡).地学雑誌 43:635-644.
田中啓爾 1957.『塩および魚の移入路- 鉄道開通前の内
陸交通』古今書院.
丹治健蔵 1984.『関東河川水運史の研究』法政大学出版嵐
丹治健蔵 1994.明治前期の内陸水運と道路輸送- 上利
根川水系の河岸場を中小として.山本弘文編 『近代交通
史の研究』205-259.法政大学出版局.
鉄道省 1921.『日本鉄道史 .中巻』鉄道省.
天童市史編さん委員会編 1992.『天童市史編集資料 第
48号』.天童市
豊田 武 ･藤岡謙二郎 ･大藤時彦編 1978/1979.『流域を
たどる歴史 (-)～ (七)』ぎょうせい.
長井政太郎 1930.最上川の水運及び輸送物資に就て.地
理学評論 6:1482-1500.
長井政太郎 1933.酒田港.大塚地理学会編 『大塚地理学
会論文集 第-輯』413-431.古今書院
長井政太郎 1935a.最上川の水運(上).地理教育 22:46-
51.
長井政太郎 1935も∴最上川の水運 (下).地理教育 22:
165-171.
長井政太良臥1940a.最上川の船着場.交通文化 10:979-
985.
長井政太郎 1940も.『大石田町誌』大石田町教育会.
長井政太郎 1941∴最上川の船着場 (その2).交通文化
16:529-538.
長井政太郎 1942a.最上川の船着場 (その3).交通文化
18:719-727.
- 841-
長井政太郎 1942も.最上川の船着場 (その4).交通文化
19:808-812.
長井政太郎 ･斎藤光雄 1935.最上川の曳船衆落.地理学
3:1715-1729.
日本全国商工人名録発行所編 1898.『日本全国商工人名録
第二版』日本全国商工人名録発行所.
長谷部勇治 1941.運賃より見たる信濃川水運の特性.交
通文化 16:539-545.
長谷部勇治 1943a.長岡船道の地位 (-)-.交通文化 21:
66-73.
長谷部勇治 1943b.長岡船道の地位 (二).交通文化 22:
159-168.
東村山郡史編纂委員会編1923.『続編東村山郡史 巻之二』
東村山郡役所.
増田虞賓 1976.富士川運輸会社の創業について.文教大
学女子短期大学部研究紀要 20:40-61.
増田贋賓 1977.富士川運輸会社の発展について.文教大
学女子短期大学部研究紀要 21:13-26.
増田虞賓 1979.日本における内陸水運の発達.国際連合
大学編 『国連大学人間と社会の開発プログラム研究報
告』(技術の移転 ･変容 ･開発- 日本の経験プロジェ
クト,鉄鋼と鉄道研究部会)1-28.国際連合大学.
増田庚賓 1983.殖産興業政策と河川舟運.社会経済史学
48:462-478.
増田虞賓 1984.明治前期富士川舟運の展開- 富士川運
輸会社清水出張所を中心に.地方史研究協議全編 『甲府
盆地- その歴史と地域性』343-368,雄山閥.
安田初雄 1935.明治初期を中心とした福島県内の水路交
通 (-).地球 24:468-475.
安田初雄 1936.明治初期を中心とした福島県内の水路交
通 (二).地球 25:58-66.
谷地町史編纂委員全編 1916.『谷地町志 下巻』谷地町役
場.
山形県郷土資料復刊協会編 1970/『復刊合本山形経済志
料』郁文堂書店.(山形商業会議所経済志料編纂部編
1924.『山形経済志料 第三集』山形商業会議所).
山形中央高等学校郷土研究部 1969.奥羽線の開通と最上
川水運卯肖滅一 明治期山形県における移出入物資と交I
通の発達との関連に関する研免 郷土研究 5:15-32.
山口平四郎 1955.明治以降の淀川水運- 伏見を中心と
して.人文地理学会編 『地域調査』143-150.柳原書店.
横山昭男 1976.明治前期における酒田港移出入物資の動
態- 地域産業と国内市場の発展に関連して.山形史学
研究 12:ト14.
吉田義信 1937.鉄道開通以前に於ける雄物川の水運.地
理と経済 3:310-322.
- 842-
GeographicalReviewofJapan71A-ll824-844 1998
ChangesinTransportationbyShipontheMogamiRiverinthe1870S-1910S
YamatoKASAI(YamagataUniv.)
ThisstudyexaminesthechangesinthetransportationbyshipontheMogamiRiverfrom the
removaloffeudalrestrictionsconcerningnavigationafter1872tothecompletionoftherailroad
networkinYamagataPrefectureinthe1910S.
TheMogamiRiveristhesixthlargestriverinJapanintermsofthenavigablelengthofthemain
river,andthetenthlargestintotalbargeloadage,according_tosurveydataon135riversintheStatis-
ticalYearPookoftheDepartmentofCivilEngineeringcompiledbytheMinistryofHomeAffairsbe-
tween1892and1899,0mtheeveoftheformativeperiodofrailwaynetworkconstructioninJapan.
TheMogamiRiverwaslargerthantheShinanoandtheToneRiversintheindexofbargeloadage
perpopulationinthedrainagearea.Thismeansthatthelivesofthepeoplewithinthedrainagearea
oftheMogamiRiverdependedtoagreaterdegreeontransportbyshipthandidthoselivingnear
otherrilrerSatthattime.
OntheMogamiRiver,approximately400shipswithalengthof4ken(7.2m)andoverinthe･Span
fromstembeamtosternbeamwereinoperati'OnbetweenthePortofSakataandinlandriverports
inthe1870S,andtheseshipswereconcentratedontheSakata,Shimizu,Motoaikai,Yachi,Nagasaki,
Aterazawa,andotherbanksin1886.0-ishida,whichhadmanylargebargesof100koku(15t)and
overin1880,heldamonopolypositionintransportbyship,asdidSakatainthefeudalag?,although
thislargefleetofvesselsbrokeuprapidlyduringthe1880S.Ontheotherhand,bargesoperatingin
thewaterwayoftheMogamiRivergradualydecreasedbetween1876and1886,sincethetransportof
riceorientedtoOsakaceasedandthemoneypaymentsystemoflandtaxwasintroduced.
ThedocumentsintheNishi-MurayamaDistrictOffice(Gun-yakusho)archiv占sshbwthattransport
byshipbetweenAterazawa,situatedintheMurayamadistrict,andArato,situatedintheOkitamadis-
trict,felintodecayaftercirca1890,andthetransferfromtransportbyshiptotransportbylandwas
completedduringthesecondhalfofthe1890S.
TakahashiTorajiShopwasanZsabayashopinAterazawawhichsoldmainlysaltedanddriedfish
duringthelast20yearsofthe19thcentury.Invoicesforgoodsandotheritemsfromthisshopreveal
thatthemastersofbargesmooredatAterazawainmostcaseswentupanddowntheriverbetween
SakataandAterazawa,thatthecargoshippedfrom Sakatainothermooredbargesaswelas
AterazawawasrelayedtoYokoyama(byland),Yachi(byship),andNagasaki(byship),andthat
ittookfivedaysattheshortest,eightdaysatthelongest,andsevendayswithahalf-daygrace
periodonaveragetotransportcargobetwenSakata an d A terazawa.
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